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Abstract 



The support floor (10) fomns part of the support structure for a road vehicle. It evolves in the foot space 
area (12) into an upwardly extending face wall (14). A front structure (24) forms a crumple zone, which is 
supported in the area of the face wall (14). comprising light-structured plates running in the vehicle 
upward and cross directions. The foot space area is limited laterally and at the top by a light-structure 
plate arrangement (20), which fonns. in common with the floor and the face wall, a support box (22) for 
the front structure. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prijfungsantrag gem, § 44 PatG ist gestellt 

@) Kraftwagen mit einer Tragstruktur 

(§) Die Erfindung bctrifft cincn Kraftwagen mit cincr Trag- 
struktur, die zwischen einer vorderen und hinteren Stirn- 
wand der Fahrgastzetle eine den Hauptboden bildende 
Bodenplatte aufweist, wobei die Bodenplatte an einen 
den Innenrauin der Fahrgast/etle der Lange nach durch- 
setzenden Tunnel angrenzt, dessen Hohlquerschnitt zur 
Nutzung des Tunnelhohlraums wenigstens von einem 
seiner belden Enden auszuganglich angeordnet ist. 
Die Bodenplatte begrenzt den Hohlquerschnitt des Tun- 
nels nach unten, wobei sie an ihrer Unterseite iiber die 
gesamte Breite des Hauptbodens eben gestaltet ist. 
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Bcschrcibung 

Die lirfindung bctrirft cincn Kraft wagcn mit cincr Trag- 
siriikuir dcr ini Obcrhcgriff des Hauplanspruchs angegcbc- 
ncn An. 5 

liin dcrariigcr Krafiwagcn is! dcr Dli 36 14 307 Al bc- 
rcits als bckannt /.u cninchnicn,, wobei cin sogcnannlcr ho- 
hcr Miiicliunncl mil nichrcrcn I-unkiioncn oU'cnbari isl. Der 
TTohlrauin dieses Miiichunncls soli cincrsciis Plaiz zum Un- 
icrbringcn liingiichcr Gcgcnsiandc wic Skier biclcn, andc- 10 
rcrsciis jcdoch /.ur dauerhaftcn Anordnung von l^'unklions- 
icilcn dcs Krafiwagcns wic z. B. cincr Auspuflanlagc, cincr 
Aniricbswcllc.cincs Kraft siolTl an ks odcrdgl. gccignci scin. 
Darubcr hinaus soil cr aussicifcnd wirkcn und von dcr Obcr- 
sciic dcs Miiichunncls soli ini Bcrcich dcr vordcrcn Sitzleh- I5 
ncn cine Siiulc /x\r Cjurivcrankcrung abslchcn. Dcr TUnncI- 
hohlraum wird hicrbci sciilich und obcn von BIcchwiindcn 
begrcn/.L die aus cnisprcchen<l siark vcrfornilcn Bcrcichcn 
der Bixicnplalle cies TIauplboclens bcslchcn. Daniil dcr Mii- 
icliunncl an seiner IJnicrscilc gcschlosscn isK sind die Sci- 20 
lenwiinde des Miiieliunncls iibcr y.wischengcfuglc Dcckble- 
che miieinandcr versehwciBl. Dicsc Bauwcisc dcs ITauplbo- 
dens mil inicgricricni Miiicliunncl isl sclbsl bci gcringcrcr 
Bauhohc ticssclbcn Icrtigungsicchnisch aufwcndig und 
kaiiii dalicr /.u cnisprcchcnd holicn ITcrslcllungskosicn dcr 25 
Tragsirukiur dcs Krafiwagcns fuhrcn. Auch licBe sich die 
bekanntc Buuweise mil inicgrienciii Miileltunncl bei rnchr- 
schichiigen Bodenanlagen. wic Doppelbodcn in Sandwich- 
buuweise odcrdgl.. nichl ohne wcilercs realisiercn. 

Der l-rlinciung licgl die Aulgabe /ugrundc, cincn Krafi- 30 
wagen mil cincr Tragsirukiur dcr gatiungsgcniaBcn Arl da- 
hingchcnd wcilcr/ucniwickcln, dass die liignung dcr Trag- 
sirukiur fur cine rcriigungsicciiniscli cinfachc Iiiicgraiioii 
dcs Tunnels in den Innenrauni dcs Kraftwagcns bci cincr 
nichl problenilos cnisprcchcnd unifornibarcn Btxicnplatlc 35 
dcuilich verbesserl isl. 

Die erfindLingsgemiiBc l^^sung dicscr Aufgabc crgibl sich 
aus den Merkrnalen des Hauplanspruchs. 

Voneilhalie Ausgcslallungcn der lirfindung sind den iibri- 
gen Anspriiehen /.u cninelimcn. 

CiciuaL> der lirfindung isl der Ilohlquerschnill dcs Tunnels 
naeh unlen durch die Bodenplatle bcgren/-K wobei daniil 
einhcrgchcnd die Bcxicnplallc an ihrcr Unlcrscilc iibcr die 
gcsaniic Brciic dcs ITauplbodcns cbcn gcslallcl wcrdcn 
kann. Dies crmogiichi auch bci groBcrcn Bauhohcn dcs Mil- 45 
icltunncl odcr bci nichl problenilos umfonnbarcn Bodcn- 
plalien cine renigungslcchnisch cinfachc und kosiengiinsii- 
gere Ilersiellung der Tragsirukiur. wobci auch cine nichr- 
seliichiige IKxlenanlage mil Doppelbodcn in Sandwichbau- 
wei.*;c odcr dgl. ohne weiieres realisiert wcrdcn kann. Durch 50 
die untcrseiiig ebcne Cicsi.diung dcr Bodcnplaile iibcr die 
gcsaniic Brciie des Ilauplbodens kann dicsc in Bc/ug auf 
tlie Unfallsicherhcit insbcsondcrc auch in l-ahr/.cugqucr- 
richiung besondcrs slcif ausgcbildci und die Acrcxlynaniik 
dcs IJnicrbodcns verbesserl wcrdcn. Die Vcrbindung dcr 55 
Bodenplaiie mil dem funnel luhri auBcrdcni /.u cincm Sici- 
ligkeilsgewinn insbesonderc dcr l'ahrgasi/.clle in Be/.ug auf 
Vcrwindunii und Biegung des l-ahr/.euges. 

Als ferti^ungsicchnisch besondcrs giinslig hal sich cine 
als Aufsai/.icil auf der Obcrseiie der Bodenplaiie anbring- 60 
bare Tunnclschale ge/eigu die cniwedcr losbar odcr unlos- 
bar an (ier B(Kienplalie bcfcsligl scin kann. 

Durch cine im vordcrcn lindbcrcich des Tunnels im Qucr- 
schniu crwciicric Tunnclschale kann cine noch bcsscre An- 
passung an die auf den Tunnel wirkenden Kriiftc und cine 65 
verbessene Sieifigkeil der Tragsirukiur erreichi wcrdcn. 
Weiier kann dudurch /.. li. das Cjciricbc mil scincni hinlcrcn 
lindc in den Miiicliunncl hincinragen. 
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Auch hal cs sich als voncilhaft gc/x^igu den Tunnel in Ab- 
hangigkeil vom Anlricbskon/-epl des Krafiwagcns als An- 
Iriebswcllcnlunnel odcr als Unlcrbringungsraum zu nuty.cn, 
wobci bci beiden Nul/.ungsnrioglichkcilcn dcr TlinncI y.ur 
Ausstcifung insbesonderc dcr Falirgasizcllc bcilragu 

Wcilcrc Vorlcilc, Mcrkmalc und Hinzclhcilcn dcr Erfin- 
dung crgcben sich aus dcr nachfolgcndcn Bcschrcibung ci- 
nes bcvor/.uglen Ausllihrungsbeispicls sowic anhand dcr 
Zcichnungcn; dicsc zcigcn in 

Mg, 1 und 2 jeweils cine Perspcklivansichl von schrag 
seillich obcn bzw. von sciilich schrag hinicn auf cine Trag- 
sirukiur dcs Krafiwagcns nach cincr crsicn Ausfiihrungs- 
fonii; 

Fig. 3 cine Perspcklivansichl von sciUich unlcn auf die 
Tragstniklur gcmaB Fig. 1 ; 

Fig. 4 cine Perspcklivansichl von schrag sciilich obcn auf 
cine Tragsirukiur dcs Krafiwagcns nach cincr wciicrcn Aus- 
fuhrungsform; 

Fig. .S cine pcrspcklivischc IZxplosionsdarslellung auf ci- 
ncn Hauplbodcn und cincn sich dahinlcr anschlicBcndcn 
ITcckbodcn dcr Tragsirukiur gcmaB Fig. 4 sowic cinen obcr- 
halb dcs TIauplbodcns angeordnetcn Miltcllunnel; 

Fig. 6 cine Unicransichi auf den Krafiwagcn mil der 
Tragsirukiur gcmaB den F^ig. 4 und 5; und in 

Fig. 7 cine Perspcklivansichl in den Inncnrauin dcs aus- 
schnitlswcisc dargcsteilicn vordcrcn Teil dcs Kraftwagcns 
mil der innerhalh dcs Tunnels verlaufcnden .A^nlricbswclle. 

In den Fig. 1 und 2 isl in Perspcklivansichl von schrag 
sciilich obcn b/w. von sciilich schrag hinlen eine Tragsiruk- 
iur cincs Krafiwagcns dargcsiclll, die cine den Hauplbodcn 
bildcndc und im weiieren noch naher beschricbene, iragcndc 
Bodenplaiie 10 in Txichlbauwcisc umfaBu Die im wciicrcn 
erlauleric 'Tragsirukiur weisl uberwicgend energieabsurbie- 
rcndc, cigcnsieifc, ebcne und planparallele l^ichlbauplaitcn 
auf, die vorzugsweisc je nach Anfordcrung in Sandwichbau- 
wcisc, milWabcnstruklur, in ITolz, in Aluminium, als Fascr- 
verbund, als SirangprcBprofil odcr dgl. gcfcnigl .sind. Um 
gunsiigc Fcrligungsbcdingungcn zu errcichen, konncn die 
cinzclnen Plallcnabschniiic sowohl cinicilig ausgcbildci als 
auch nichricilig uber SchweiB-, Nici, Klcbc-, Sicck-, 
Schraubverbindungcn odcr Vcrbindungsadapter gefuglscin. 
Vorn im I'uBraumbercich 12 gchi die Bodenplaiie 10 in cine 
Slim wand 14 in Ijcichi bauwcisc iibcr, die cincn an den 
ITaupibodcn anschlicBcndcn, schrag nach vom obcn gcrich- 
iclcn Pedalbcxlcn 16 und cincn da von obcrhalb angcordnc- 
icn, clwa venikalcn Bcrcich 18 umfaBt. Die Slim wand 14 
crsircckt sich hicr iibcr die gesamic Brciie dcr Bodenplaiie 
10. Sciilich und obcn isl dcr I'uBraumbcreich 12 von cincr 
Plallenanordnung 20 in Txichtbauweise begrcnzl, die gc- 
niein.sam mil dem vordcrcn Bcrcich dcr I^odcnplallc 10 und 
dcr Siimwand 14 cincn Sliilzkasicn 22 fiir cine Vorbaiislrnk- 
lur 24 bildcn. Dabei umfaBi die Plallenanordnung 20 cine 
vorderc und cine hinicrc obcrc IxMchlbauplallc 26, 28, die 
den I'uBrauiiibcrcich 12 nach obcn bcgrcnzcn. Wcilcr um- 
laBi die Plallenanordnung 20 sciUichc Sliitzkasicnwandc30, 
die den FuBraumbcrcich 12 sciilich bcgrcnzcn und jeweils 
cinen Wandbercich cincr Seiienwand 32 dcr 'Trag.Mruklur 
bildcn. Insgesaml bildcn die vordcre Siimwand 14, dcr I^o- 
dcn 10, die beiden scii lichen Slul/.kaslcnwiinde 30 sowic die 
beiden obercn Ijcichlbauplallcn 26,28 den sieifen Sliilzka- 
sicn 22, an dem die Vorbausiruklur 24 bcfcsligl isl. Dabei 
konncn die Bodenplaiie 10, dcr Pcdalbodcn 16 und dcr 
obcrc Bcrcich 18 dcr Siimwand 14 sowic (he obercn T-cichl- 
baupl alien 26.28 cniwedcr aus cincr ciniciligcn. cnisprc- 
chcnd abgcwinkcltcn Plane odcr aus mehrcren Plailcn bc- 
slchcn, die cnisprcchcnd ancinander gefugl sind. 

Wic insbesonderc in /usammen.schau mil Fig. ^ crkcnn- 
bar, umfaBl die Vorbausiruklur 24 /.wei vordcre Langslriiger 
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34 in T^ichlbauwcisc, die jewcils cincn abgcwinkclicn 
Qucrschniil mit cincni ctwa vcriikalcn Plallcnschcnkcl 36 
und cincnt qucr da/.u vcrlaufcndcn Plattcnschcnkcl 38 auf- 
wciscn. Am vordcrcn l^^ndc dcr T-angstragcr 34 isl ein Fronl- 
inodul 42 bcfcsligl, das hicr als Lcichtbauplaltc ausgcbildct 5 
isl und in Fahrzcugqucrrichlung sowie clwa vcrtikal vcr- 
liiuft. Die Sciienwandc 32 sind bis zu dcnj Fronlmodul 42 
nach vomc vcrlangcn und mil jewcils cincm Radausschniu 
vcrschcn. DcttigemaB isi die Sci ten wand 32 Ubcr die Ubcr- 
wicgcndc Langc dcs isugcordnclcn Langslragcrs 34 als rela- 10 
liv schnialcr Sicg 48 ausgcbildcU dcr am qucr vcrlaufcndcn 
Platicnschcnkcl 38 dcs cnlsprcchcnden Langslragcrs 34 un- 
icr Clwa cincni rcchien Winkcl sowic an dcin FYonlinodul 42 
bcFcsiigt isl, Insgcsanil bildcn dcr vcrlikalc sowic dcr qucr 
vcrlaufcndc Plallcnschcnkcl 36, 38, dcr schmalc Sieg 48, die 15 
Slimwand 14 und die vordcrc Lcichtbaupialic 42 cincn vor- 
dcrcn Hadkasicn 47 dcr Tragsirukiur. 

Die 15<xicnplallc 10 gchl bci dcr hicr gczciglcn Ausfuh- 
rungsfonn dcr Tragsirukiur hinlcn in cine schrag nach hin- 
icn obcn ragendc Hccklrcnnwand 52 iibcr, die aus ciner 20 
Lcichibauplalie gcbildel isl. Dabei kann die Lcichlhauplatic 
der Hccklrcnnwand 52 sowohl cinicilig mil dcr Bodcnplallc 
10 und gcgcniibcr dicseni abgcwinkcll als auch als separate, 
mil dcr Bodcnplallc 10 fcsl vcrbundcnc cin- odcr mchrlei- 
ligc Plauc ausgcbildel scin. Die TTccktxenn wand 52 crslrccki 25 
sich zwischcn den Scilcnwiindcn 32 anniihcrnd tiber die ge- 
samtc Hrcilc der BcxicnplaUc 10. 

Die Tragsirukiur weisi hinicr der Hccklrcnnwand 52 cine 
TTcckslrukiur 54 mil hinlcrcn I^ngslragcm 56 aus Lcichl- 
bauplalien auf, die JeweiJs cincn in Pahrzcughoehrichlung 30 
und einen in Fahr/cuglangsrichlung abgcwinkclicn Plaltcn- 
schcnkcl 58, 60 aufwciscn. Am hinlcrcn Endc der hinlcrcn 
T^aiigsiragcr 56 isl cin ITcckmodul 64 bcfcsligU das hicr als 
Riickwand in Ix:ichlhauwcisc ausgcbildel isl und in Fahr- 
zcugqucrrichlung sowic. clwa vcrtikal verlaufl. In dcr Riick- :^.s 
wand 64 isl cin Ausschnitl 66 fiir cine hicr als KofTcrrauni- 
dcckcl ausgcbildcic Ruckwandlur ausgcspari. Die Scitcn- 
wand 32 isi uber die ubcrwicgendc liingc dcs /.ugeordneicn 
hinlcrcn Langslragcrs 56 als rclaiiv schmalcr hinlcrcn Sicg 
70 ausgcbildel, der an dcm qucr vcrlaufcndcn Plaiicnschcn- 4o 
kcl 60 dcs enlsprechendcn Tviingsiragcrs 56 unlcr clwa ci- 
ncm rcchien Winkcl sowic an dcr Riickwand 64 befcstigt isl. 
Insgcsanil bildcn dcr vcrlikalc sowic dcr qucr vcrlaufcndc 
Plallcnschcnkcl 58. 60, dcr schmalc Sicg 70, die Hccklrcnn- 
wand 52 und die Riickwand 64 cincn hinlcrcn Radkasicn 68 45 
dcr Tragsirukiur. Die vcnikalcn Plallcnschcnkcl 58 dcr hin- 
lcrcn Liingsiragcr 56 sind tibcr Lcichlbauplallcn 74-76 lest 
miicinander zu cincm Kasicn vcrbunden. Die Seiicnwand 
32 wcisi einen Tiirausschnili 78 fur cine Sciicnliir auf, von 
der in den Fig. 1 bis 3 Icdiglich cine Tiirinncnschalc 82 dar- 50 
gcsiclli isl. 

Obcrscilig der Bodenpiauc 10 isl zwischcn dcr Slirnwand 
14 und dcr Hccklrcnnwand 52 cin den Inncnraum dcr Fahr- 
gasi/cllc dcr Langc nach durchsclzcnder Miiicllunncl 70 an- 
gcordncl, wobei die an ihrcr Unlersciic 71 iibcr die gcsamic 55 
Brciie dcs Haupibodcns cbcn gestaltcte Bodcnplallc 10 den 
Tlohlqucrschniu dcs Tunnels 70 nach unicn bcgrcnzl. In dcm 
hicr gezcigien Ausfuhrungsbeispicl umfaBl dcr Miiicllunncl 
70 zwei in l-ahrzcughochrichlung verlaufcndc. an der Bo- 
denplaile 10 befcsiiglc Plallcnabschniiie 77 und einen clwa 60 
horizonial vcrlaufcndcn Plallenabschniii 78 in Lcichibau- 
wcisc. Wie insbesondere in Fig. 3 crsichllich. cndci dcr gc- 
sirichcli angcdcuieic Tunnel 70 vomc am Pcdalbodcn 16 dcr 
Slimwand 14 und hi men an dcr Hccklrcnnwand 52, wobei 
dcr Tunnel auBcr auf dcr Bodcnplallc 10 zur Vcrslcifung dcr 65 
Tragsirukiur auch am Pcdalbodcn 16 und an dcr Hccklrcnn- 
wand 52 befesiigi isl. Dabci isi im Pcdalbodcn 16 und in dcr 
Hccklrcnnwand 52 jewcils cine an den Tlohlqucrschniu dcs 
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zugcordncicn Tunnclcndcs angcpaBic Durchiriius6fi*nung 
80, 82 vorgcschcn, so daC im hicr gczeigicn Ausfuhrungs- 
bcispicl cine nichi gczcigle Aniricbswellc inncrhalb dcs 
Tunnels 70 von cincm vomc angcordncicn Anlricb zu cincm 
hinlcn angcordncicn IlinlcrachsdifTcrcniial gcruhrl werdcn 
kann. Die Plallcnabschniiie 77, 78 konncn sowohl einsiiik- 
kig und abgcwinkcll als auch inchrlcilig und miicinander 
zusammcngclugi ausgcbildel scin. Dcr in Fig. 1 angcdcuieic 
Tunnel 70 isl im Qucrschniil in Fahrzcugqucrrichlung ira- 
pczformig und in den Fig. 2 und 3 rcchlcckPbrniig. 

Mg. 4 zcigi in Pcrspcktivansichl von schrag seillich obcn 
cine Tragsirukiur fiir cincn vicrlurigcn Kraflwagen, bci dcr 
in den Scilcnwanden 32 jewcils zwci Tiirausschnitlc 78 vor- 
gcschcn sind. Wie insbesondere in Zusammcnschau mil Hg. 
5 crsichllich, gchl die den Hauplbodcn 84 bildendc Bodcn- 
plallc 10 vom in den schrag nach oben vcrlaufcndcn Pcdal- 
bodcn 16 der Slirnwand 14 und hinlcn iibcr cine hicr ciwa 
vcrlikal und in Fahrzcugqucrrichlung vcrlaufcndc Slufcn- 
wand 86 in cincn clwa waagercchl angeordncle Heckbodcn 
88 iibcr, Hinlcn endcl dcr Heckbodcn 88 an dcr Ilecklrenn- 
wand 52, die ihrerscius bis auf Hohe ciner Plane 90 unicr- 
halb dcr Hulablagc verlaufl. In cincm Absland unlcrhalb dcr 
Hulablagcplallc 90 crslrccki sich pardllcl zu dicser cin Kof- 
fcrraumbodcn 92. Der Pcdalbodcn 16, dcr Hauplbodcn 84, 
die vSlufcnwand 86 und der Heckbodcn 88 sind hicr cinicilig 
ausgcbildel; glcichfalls ware auch cine aus EinzclplaUcn gc- 
bildcle Losung denkbar. Der Tunnel 70 kann mil der Bodcn- 
plallc 10 aus cincm Su-angpressprofil cinicilig ausgcbildel 
scin. Mil andercn Worlcn konntcder Tunnel 70 dann als cine 
Kammcr dcs Strangprcssprofils der Bodenplalle 10 ausgc* 
bildel scin. In diescm Fall ware der Qucrschniil dcs Tljnnels 
70 in Fahrzcugqucrrichlung jcdoch ubcr die gcsamic Lange 
kon slant. 

Wie in Fig. 5 crkcnnbar, isl dcr Tunnel 70 dorl als cinlci- 
ligc, im Qucrschniil geschen bogcnfonnig gckrummle und 
den Tunncihohlraum seillich und oben bcgrcnzendc Tunncl- 
schalc ausgcbildel. die als Aufsaizieil auf der Obcrscitc dcs 
Plauplbodens 84 der BodcnplaUc 10 anbringbar isl. Der 
Qucrschniil dcr Tunnclschale 70 crwcilcrl sich dabci konii- 
nuicrlich ausgchcnd von dcrcn hinicrcm Hndc im vordcrcn 
Endbercich des Tunnels 70 auf den vordcrcn Pcdalbodcn 16 
zu. Die Tunneischale isl sowohl mil dcm Hauplbodcn 84 
wic auch mil dem Pcdalbodcn 16 und dcr Slufcnwand 86 
fcsl vcrbunden, so dass die aufgesclzle, zusammcn mil dcm 
Hauplbodcn 84 cin gcschlosscncs Profil bildendc Tunncl- 
schale 70 zur Vcrslcifung dcr Tragsirukiur dicnt. Die Tun- 
nclschalc 70 kann insbesondere aus cincm umgcfonnlcn 
Blcchieil, cincm Sirangprcssprofil, ciner Sandwich-Leichl- 
bauplanc, aus Fascrvcrbund cxicr dgl. hcrgcslcllt scin. Dabci 
kann die Tunnclschale insbesondere durch Klcben, Schwci- 
Ben Oder Vcrschranbcn an die liodenplalie gcfiigl scin imd 
zusaizlich zur Aufnahnic von divcnscn Anbaulcilcn wie 
Wahlhcbcl, Luflkanalcn odcr sonsiigen Hallem dicncn. Dcr 
Tunnel 70 endcl vomc am Pcdalbodcn 16 und hinlcn an dcr 
Slufcnwand 86 dcr Tragsirukiur, wobei in den beidcn Wan- 
den wicdcmm jewcils cine an den Hohlqucrschniii dcs zu- 
gcordncicn Tunnclcndcs angcpaBie DurehiriiLsofTnung 80, 
82 vorgesehcn isl. Da die Tunneischale 70 in diescm Fall 
vomc im Qucrschniil groBcr ausgcbildel isl als hinlcn. isl 
enlsprechcnd die vordcrc Durchlrilusoffnung 80 groBcr gc- 
slallcl als die hinl ere Durchirilisoflnung 82. Naliirlich ware 
es in diescm Zusammcnhang auch denkbar, daB sich dcr 
Tunnel 70 iiber die vordcrc Slirnwand 14, den Pedalbcxicn 
88 Oder die Hccklrcnnwand 52 hinaus bis in den Bcrcich dcr 
Vorbauslraklur 24 bzw. dcr Hccksimkiur 54 crslrccki. 

In Mg. 6 isl in Untcran.sichi die icil wcisc mil Vcrklci- 
dungslcilcn beplankie Tragsirukiur dcs Kraflwagcns nach 
Fi«. 4 und 5 gczcigu an dcr die Dachkonslrukiion bcfcsligi 
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isl. Dcr Krafiwagcn umfaBi im licrcich dor Vorbausiruktur 
24 cincn Motor 94 mil cincni Ciciricbc 96, die ubcr cine An- 
iricbswcUc 98 mil dcm HinlcrachsdifTcrcniial 1(W) iin Bc- 
rcich dcr TTcckslrukiur 54 vcrbiindcn sind. Die Anlricbs- 
wcllc 98 vcrlauft dabci iiber cine Tcillangc - nainiich ini Bc- 
rcich dcs Tlauplbodcns 84 - inncrhalb dcs l\innels 70 und 
ubcr cine Teillancc ~ insbesondcre im Bereich dcs Hcckbo- 
dcns 88 - unlcrhalb dcr Bodcnplallc 10. Da die Tunnel- 
schalc 70 gciiiaS den Fig. 4 und 5 - vAc bcschricbcn - vorne 
ini Querscbnill erwcilert und die auf das vorderc Hnde dcr 
Tunnclschalc 70 angepaBie DurchgangsofTung 80 rclaliv 
groB ausgcbildel isU kann das Oelriebe 96 mil seinem hinlc- 
rcn linde ctwas in den Miucllunncl 70 hineinragcn. Um den 
l-ahrgaslrauiu von den Gcrauschcn dcs AnlriehssU^ngcs ab- 
/.uschirmen, ist die Tunnelschale 70 vorzugswcise aus ci- 
ncni schallisolicrcndcn Maicrial hcrgcslcllt oder auBcnscilig 
und/(Kicr inncnsciiig mil cincni gcrauschisolicrenden Mate- 
rial vcrklcidcl. Ncbcn dcr CJcrauschisoiaiion hat die Tunncl- 
schalc 70 auch die Aufgabc, l'ahr/.cuginsasscn bcim Unfall 
vor cincr evcniuell ausknickendcn Gclcnkwcllc 98 zu schul- 

In Fig. 7 ist cine l\;rspeklivansicht in den Innenraum des 
vordcrcn Teils dcs Kraft wagens dargesteUt, wobci der Uber- 
sichtHchkeit haiber auf die DarstcHung dcs Tunnels 70 ver- 
/.ichlcl vvurdc. Die Tragsiruklur ist insgesaint mil die Au- 
Bcnkoniur des Kraliwagens bildcndcn Vcrkleidungsteilcn 
insbesondcre aus KunstsloiT hcplankt, von dcnen hicr z. B. 
cine KoinLiuclvcrklcidung 102 und an diesc angcpaBtc Tur- 
vcrkicidungcn 101, 103 dcr vordcrcn und hinlercn rechtcn 
Tur erkennbar sind. Its isl crsichllich, dass die Durchtrills- 
offnung 80 im Pcdalbodcn 16 cnlsprcchen groB ausgebildev 
ist, so dass das Getriebe 96 mil seinetn hintcren Ende ciwas 
in lien Bereich des Mitieltunnel 70 hineinrdgen kann. Dabci 
ruht cin hiniercs T.ager 104 dcs Antricbs b/.w. des Gelriebcs 
96 auf dcm TTaupiboden der Bodenplatle 10 bcfesligt. Jc 
nach Bauari dcr Aniricbswcllc 98 konnen evcntucll notwcn- 
digc Gclcnkwcllcn/.wischcnlagcr auBcrhalb oder inncrhalb 
dcs Tunnels 70 und dann ggf. auf dcr Bodenplatle 10 ru- 
hend angeordnet sein. Um cine /.ugangiichkeil zu inncr- 
halb des Tunnels 70 angcordneicn Gelcnkwcllenzwischcn- 
lagern cxicr sonsliger zu wancnder liaulcilc zu schalTen, 
k^nnon im TTauptboden 84 der B<xlcnplaitc 10 in Fig- 6 an- 
gcdcutetc Wariungsoffnungen 106 vorgcschcn sein. 

Dcr in den hicr gczciglcn Ausluhrungsbeispiclen /ur An- 
ordnung dcr Aniricbswcllc genutztc Tunnel hohlraum dcs 
Tunnels 70 kann in Abhangigkeit vom Anlricbskonzepl dcs 
Krafiwaucns auch als Unicrbringungsraum z. B. fur Skier 
vcrv^endci werden. TTicrzu muR dcr TTohlqucrschniii zur 
Nui/.ung dcs Tunnelhohlraums wcnigsicns von cincni seiner 
beidcn Unden aus zugiinglich sein. So konnic dcr Tunncl- 
hohlninm des 'I'unncls 70 bci eincin Krafiwagcn mil I'Vonl- 
moior und l-rontantricb von einem TTeckraum aus iiber die 
DurchgangsolTnung 82 in der hintcren Stirnwand 52 bc- 
siuckl werden. libenso konnic dcr Tunnclhohlraum bci ei- 
nem Kraliwagen mit Milicl- oder Heckmolor und llcckan- 
iricb von einem vordcrcn KoOerraum ubcr die Durchgangs- 
olTnung 80 in dcr vordcrcn Stirnwand 14 bestiickt werden. 
Us ware dcnkbar, dass cin Tcilqucrschnitl des Tunnels 70 zur 
Anordnung dcr Aniricbswcllc 98 und der anderc Tcilqucr- 
schnitl des Tunnels 70 als Unicrbringungsraum z. B. fur lan- 
gcre CJcgcnstande gebraucht wird. Die Durchgangsoffnun- 
gen 80, 82 konnen auch mil cincr Klappc verschlicBbar aus- 
gcbildel sein. Dabci ware es denkbar, den Tunnclhohlraum 
zu behcizen oder zu kuhlen oder von cincm Lunsirom 
durchstromcn zu lasscn. 

Im Rahmen der Mrfindung als inilumfaBt isl cs 7ai bclraeh- 
icn. dass auch cine Tragsiruklur mil dcm Tunnel 70 in hcuic 
ublicher Karosseriebauweise, z. B. in Schalenbauweisc aus 



Blech vcrwendct werden kann. Wciicr ist cs als von dcr Br- 
fmdung mitumfaBl zu bcirachlcn, dass der Tunnel 70 nicht. 
nur als Mitteliunnel ausgcbildet. sein braucht, sondcm auch 
scitlich des Kraftwagcns in T-^ahr/cuglangsrichtung oder 
5 schrag veriaufcn kann. 
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Paicnianspruchc 

1. Krafiwagcn init cincr Tragsiruklur, die zwischcn ci- 
ncr vordcrcn und cincr hintcren Stirnwand dcr l-ahr- 
gasuellc cine den TTaupiboden bildendc Bodcnplallc 
aufweisu wobci die Bodcnplallc an cincn den Innen- 
raum der Fahrgast/x^lle der T.ange nach durchscLzcndcn 
Tunnel angrcnzl, dessen Hohlquerschnill zur Nulzung 
des Tunnelhohlraums wcnigsicns von eincin seiner bei- 
dcn linden aus zuganglich angcordnei isi, dadurch ge- 
kenn/x'ichncl, dass die BodcnplaUc (10) den TTohl- 
qucrschniii dcs Tunnels (Mitieltunnel 70) nach untcn 
begrenzU wobci sic an ihrer Untcrscitc (71) ubcr die 
gcsamle Brcile dcs TTauplbodcns cben gcslallcl isU 

2. Krafiwagcn nach Anspruch 1, dadurch gckenn- 
zeichneu dass die den TTauptboden (84) bildendc Bo- 
denplatle (10) vorn in cincn schrag nach oben verlau- 
fcndcn l^edalbodcn (16) und hinten ubcr cine nach 
oben gcrichtcle Slufenwand (86) in cincn T^eckbodcn 
(88) ubcrgchl. 

3. Krafiwagcn nach Anspruch 1, dadurch gckenn- • 
/xiichncl, dass dcr Tunnclhohlraum seiQich und oben 
von einer Tunnclschalc (70) bcgrcnzl isl, die als Auf- 
saizteil auf dcr Obcrscitc der Bodenplatle (10) anbring- 
bar isl. 

4. Krafiwagcn nach Anspruch 3, dadurch gekcnn- 
zeichnel, dass die Tuiuiclsdiale (70) im Querschniu ge- 
sehcn bogcnfonnig gckrummt ist. 

5. TCraftwagcn nach Anspruch 3, dadurch gekerin- 
/xichncl, dass der Querschnitt dcr lunnclschalc im 
vordcrcn Hndbcrcich dcs Tunnels (70) auf die vorderc 
Stirnwand O^cdalboden 16) zu koniinuierlich erwcilert 
isl. 

6. Krafiwagcn nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
/richnct, dass die aufgesetzte Tunnclschalc (70) zur 
Vcrsicifung dcr Tragsiruklur auf dcr Bodenplatle (10) 
und an der vordcrcn Stirnwand (T\*dalbodcn 16) sowie 
dcr hintcren Stirnwand (Slufenwand 86) befcstigbar 
ist. 

7. Krafiwagcn nach Anspruch I, dadurch gekenn- 
zcichnct, dass der Krafiwagcn cine uberwiegend aus 
planparallelcn Txichtbauplalicn zusamnicngescizie 
l ragsiruktur aufweisl, dercn Bodenplatle (10) als Dop- 
pclboden ausgcbildel i.si. 

8. Krafiwagcn nach Anspruch 1, dadurch gckcnn- 
/cichncl, dass dcr 'Tunnel (70) an dcr vordcrcn und hin- 
lercn Stirnwand O^^f^^lJ^^^^icn 16 und Slufenwand 86) 
dcr Tragsiruklur an cincr jcwcils an den Hohlquer- 
schnill des zugeordncicn runnclendcs angcpaBlen 
DurchiriiiscMTnung (80, 82) endct. 

9. Krafiwagcn nach Anspruch T, dadurch gckenn- 
/xichnet, dass dcr Tunnclhohlraum in Abhangigkcil 
vom Antriebskonzepi des Kraftwagcns als Antriebs- 
wclleniunncl oder als Unicrbringungsraum gcnulzt isl. 

10. Krafiwagcn nach Anspruch 7, dadurch gckenn- 
zcichncU dass an dcr Tragsiruklur die AuBcnkonlur dcs 
Kraftwagcns bildendc Verklcidungsieile (101-103) 
anbringbar sind. 
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(54) Kraftwagen mtt einer Tragstruktur 

(57) Kraftwagen mit einer Tragstruktur, die an einem 
Ende einer Sicherheitsfahrgastzelle mit einer Knautsch- 
zone (24.54) und zwei im Bereich der Knautschzone 
seitlich angeordnelen Radlaufen (40,68) versehen ist, in 
denen jewetis ein von Radfuhrungsgliedern gehaltenes 
Rad (41 ,69) angeordnet ist, wobei zwischen der Sicher- 
heitsfahrgastzelle und denn Abroliumfang der beiden 
Radcr (41 ,69) in Geradeausstellung jeweils eine schrag 
zur Mittellangsachse des Kraftwagens verlaufende 
Abweisflache (17.53) fur das zugeordnete Rad vorge- 
sehen ist, an der das infolge crashbedingter Verformung 
der Knautschzone (24,54) gegen die Abweisflache 
(17.53) bewegte Rad (41,69) an der Stirnselte (14.52) 
der Sicherheitsfahrgastzelle vorbei abgewiesen wird. 
Die Abweisflachen sind schrag nach unten gerichtete 
Abweisrampen (17.53). von denen die Rader (41.69) 
beim Kollabieren der Knautschzone (24,54) in Richtung 
der Sicherheitsfahrgastzelle unter den Boden (10) des 
Kraftwagen absenkgefuhrt sind. 




Fig. 6 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Krattwagen mit 
einer Tragstruktur der im Oberbegriff des Hauptan- 
spruchs angegebenen Art. 

[0002] Ein derartiger Krattwagen mit einem die 
Knautschzone bildenden Vorbau ist z.B. der DE PS 22 
57 940 bereits als bekannt zu entnehmen. Die keilfor- 
mig gestalteten Abweiselemente bestehen hierbei aus 
zu einem Block miteinander verschwei3ten Blechplat- 
ten und sind jeweils auf der liinteren Begrenzungswand 
der vorderen Radlaufe befestigt. Beim Frontalaufprall 
treffen die Rader nacli entsprechender Deformation der 
Knautschzone mit ihrem Abrollumfang am il^nen zuge- 
ordneten Abweiselement auf und sollen infolge der 
Abweiswirkung desselben aus den- Radlaufen heraus 
schrag nach auBen und hinten abgewiesen warden. 
Hierdurch kann unter Umstanden verhindert werden, 
daB die vordere Stirnseite der Sicherheitsfahrgastzelle 
von den Vorderradern eingedriickt wird. Als nachteilig 
ist jedoch der Umstand anzusehen, daB die Rader in 
eine seitliche Oberdeckungsstellung zu den Seitenturen 
des Kraftwagens gelangen und somit die OffnungsfS- 
higkeit der Seitenturen nach dem Unfall beeintrSchtigen 
konnen. 

AuBerdem hangt die Wirksamkeit der Abweiselemente 
in erheblichem MaBe von der Konstruktion der die 
Rader tragenden Achse und von der Art des Zusam- 
menstoBes ab. So wird es bei ungunstigen Achs- bzw, 
Fahrwerkskonstruktionen oder Aufprallsituationen. wie 
be! einer KoHision mit geringer Breiteniiberdeckung 
Oder einer Kollision unter einem zur Mittellangsachse 
des Kraftwagens schragen Winkel weitertnin zu einer 
unerwQnschten Blockbildung kommen. bei welcher das 
betroffene Bad innerhalb der Knautschzone verbleibt 
und den Verformungsablauf derselben beeintrSchtigt. 
[0003] Aufgabe der Erfindung istes, einen Krattwa- 
gen mit einer Tragstruktur nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1 derart zu verbessern. dass die Offnungs- 
fahigkeit der Seitenturen auch bei crashbedingt nahezu 
vollstandig kollabierter Knautschzone sichergestellt 
werden kann, wobei die Abweistunktion weitgehend 
unabhangig von der Radaufhangung oder der Art des 
ZusammenstoBes gewahrieistet sein soil. 
[0004] Diese Autgabe wird erfindungsgemaB mit 
den Merkmalen des Patentanspruchs 1 gelost. 
[0005] Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
sind in den Unteranspruchen angegeben. 
[0006] Von den erfindungsgemaB schrSg nach 
unten gerichteten Abweisrampen werden die sich beim 
Kollabieren der Knautschzone in Richtung der Sicher- 
heitsfahrgastzelle bewegenden Rader unter den Boden 
des Krattwagen verschoben. Dadurch wird die soge- 
nannte Blockbildung infolge des Verbleibens der Rader 
innerhalb der Knautschzone vermieden, die den Vertor- 
mungsablauf der Knautschzone erhebiich storen und 
ihren moglichen Verformungsweg entsprechend redu- 
zieren wurde. Durch die bei einem entsprechenden 
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Crash statttlndende Abweisung des Rades an derzuge- 
ordneten Abweisrampe kann insgesamt ein grOBerer 
bzw. langerer Bereich der Knautschzon zur Deforma- 
tion genutzt werden, was bei einem Unfall in stetig 

5 ansteigendes Kraftniveau und damit eine deutlich gerin- 
gere Insassenbelastung zur Folge hat. 

Daruber hinaus wird durch die Abs nkfiihrung der 
Rader unter den Boden des Kraftwagens sichergestellt, 
daB die Seitenturen auch bei crashbedingt nahezu voll- 
standig aufgezehrter Knautschzone ohne Behinderung 
durch die Rader geoffnet werden konnen. 
[0007] Werden die Abweisrampen jeweils von einer 
beulsteifen Begrenzungswand der Sicherheitsfahrgast- 
zelle selbst gebildet, sind keine zusStzlichen Bauteile 

IS fur die Abweisrampen erforderlich. Diese Ausfuhrungs- 
form ist besonders fur kompakte oder subkompakte 
Fahrzeuge geeignet, deren Rader nur einen geringen 
Abstand zur Fahrgastzelle aufweisen. 
[0008] Uber ihre gesamte Hohenerstreckung etwa 

20 rechtwinklig zur Langsmittenebene des Kraftwagens . 
verlaufende Abweisrampen erzwingen im Crashtall bei 
einfacher Bauweise eine zur Langsmittenebene etwa 
parallele FQhrung der Rader. 

[0009] Damit die Rader auch bei einer vor dem 
25 Crash eingeleiteten Vollbremsung und einer damit ver- 
bundenen Nickbewegung des Krattwagenbugs beson- 
ders zuverlSssig unter den Wagenboden abgewiesen 
werden, hat es sich als vorteiihaft erwiesen, wenn sich 
die Abweisrampen bei vollstandig eingefederten 
30 Radern zumindest bis auf die Hohe der Raddrehachsen 
erstrecken. 

[0010] Als insbesondere vorteiihaft hat es sich 
gezeigt, wenn es bei einem Frontalunfaill durch crashbe- 
dingtes Zusammenwirken der VorderrSder mit den vor- 

35 deren Abweisrampen zu einem Autsteigen des 
vorderen En des der Fahrgastzelle relativ zur Vorbau- 
struktur kommt und der fahrzeugabhSngige. uner- 
wunschte Nickeffekt vemnieden wird. Hierdurch kann 
ein Oberfahren der Vorbaustruktur durch den Untallpart- 

40 ner und eine damit verbundene erhohte Deformation 
der Vorbaustruktur verhindert werden. AuBerdem unter- 
bleibt im Kollisionsfall ein unenwunschtes Autsteigen der 
Fahrzeuginsassen in ihrem Fahrzeugsitz weitestge- 
hend. 

45 [0011] Vorteiihaft werden die Abweisrampen von 
ohnehin vorhandenen. entsprechend beulsteifen. 
schragen Stirnwandbereichen der Sicherheitsfahrgast- 
zelle selbst gebildet, da hierbei keine zusatzlichen Bau- 
teile benotigt werden. Um bei geringem Gewicht eine 

50 beulsteite Ausbildung der Stirnwandbereiche zu errei- 
chen. bestehen diese vorzugsweise aus mehrwandigen 
oder mehrschichtigen Leichtbauplatten. 
[0012] Bei einer insgesamt aus Leichtbauplatten 
bestehenden Tragstruktur elnes Kraftwagens laBt sich 

55 der untere Stirnwandbereich in gunstiger Weise derart 
abschragen und auf die Einbaulage der Rader abstim- 
men, das der gesamte untere Bereich der Stirnwand 
ohne technischen Mehrautwand als Abweisrampe aus- 
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gebildet ist. 

[001 3] Weitere Vorteile, Merkmale und Einzelheiten 
der Erflndung ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung elnes bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels 
sowie anhand der Zeichnungen; diese zeigen in 

Fig, 1 eine Perspektivansicht von schrSg vorne 
oben auf die Tragstruktur des erfindungs- 
gemdBen Kraftwagens; 

Fig. 2 eine Perspektivansicht von seitlich oben auf 
die Tragstruktur des Kraftwagens; 

Fig. 3 eine Perspektivansicht von sertltch unten auf 
die Tragstruktur des Kraftwagens; 

Fig. 4 eine Perspektivansicht von schrag vorne auf 
die teilweise . mit Verkleidungsteilen 
beplankte Tragstruktur gem^B den Figuren 
1-4: 

Fig. 5 eine Seitenansicht auf die teilweise 
beplankte Tragstruktur; 

Fig. 6 funf schematische Seitenansichten auf die 
vordere Knautschzone und den sich dahinter 
anschlieBenden vorderen Bereich der 
Sicherheitsfahrgastzeile, wobei in den funf 
Oarstellungen 6.1 bis 6.5 zeltltch aufeinander 
folgende Stadien eines Frontalaufpralls des 
Kraftwagens aut ein Hindernis gezeigt sind. 

[0014] In den Fig.1 und 2 ist in Perspektivansicht 
von schrSg vorne oben bzw. von seitlich oben die Trag- 
struktur eines Kraftwagens dargesteilt, die im hier 
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel im wesentiichen aus 
ebenen Flatten zusamnnengesetzt ist und einen tragen- 
den Boden 1 0 in Leichtbauweise umfaBt. In einem vor- 
deren FuBraunnbereich 12 geht der Boden 1 0 in eine die 
Fahrgastzelle nach vorne begrenzende Stirnwand 14 in 
mehrschichtiger Oder mehrwandiger Leichtbauweise 
uber. die einen an den Boden 12 anschlieBenden, 
schrag nach vorn oben gerichteten Ubergangsbereich 
16 und einen davon oberhalb angeordneten, etwa verti- 
kalen Bereich 18 umfaBt. Die Stirnwand 14 nnit dem 
Ubergangsbereich 16 erstreckt sich hier uber die 
gesamte Breite des Bodens 10. Seitlich und oben ist der 
FuBraumbereich 12 von einer Plattenanordnung 20 in 
Leichtbauweise begrenzt, die eine vordere und eine 
hintere obere Leichtbauplatte 26,28 sowie seitliche 
Stutzkastenwande 30 umfaBt. Die seitlichen Stutzka- 
stenwande 30 sind dabei jeweils als Wandbereich einer 
zugeordneten Seitenwand 32 der Tragstruktur gestaltet. 
Die Seitenwand 32 weist einen Turausschnitt 78 fur 
eine Seitentur auf, von der in den Fig.1 bis 3 lediglich 
eine tragende Turinnenschale 82 dargesteilt ist. Insge- 
samt bilden die vordere Stirnwand 14. der Boden 10, 
die beiden seitlichen Stutzkastenwande 30 sowie die 



beiden oberen Leichtbauplatten 26,28 einen stelfen 
StQtzkasten 22, an dem eine als vordere Knautschzone 
ausgebildete Vorbaustruktur 24 befestigt ist. Dab t k5n- 
nen der Boden 10, der Ob rgangsbereich 16 und der 
5 obere Bereich 18 der Stirnwand 14 sowie die ob ren 
Leichtbauplatt n 26,28 ntweder aus einer inteiligen, 
entsprechend abgewink Iten Platte Oder aus mehr ren 
Flatten bestehen, die entsprechend aneinander gefugt 
sind. 

10 [0015] Die Vorbaustruktur 24 umfaBt zwei vordere 
L&ngstr§ger 34 in Leichtbauweise, die jeweils einen 
abgewinketten Querschnitt mit einem etwa vertikalen 
Plattenschenkel 36 und einem quer dazu verlaufenden 
Plattenschenkel 38 aufweisen. Am vorderen Ende der 

15 Langstrager 34 ist ein Frontmodul 42 befestigt, welches 
hier eine in Fahrzeugquerrichtung sowie etwa vertikal 
verlaufende Leichtbauplatte umfaBt. Die Leichtbau- 
platte 42 ist in ihrer Hohe an die der vertikalen Platten- 
schenkel 36 und in ihrer Breite an die des Stutzkastens 

20 22 angepaBt. Die Seitenwande 32 sind bis zu dem 
Frontmodul 42 nach vorne veriangert und mit jeweils 
einem Radausschnrtt 47 fur einen zugeordneten vorde- 
ren Radlauf 40 versehen. DemgemaB ist die Seiten- 
wand 32 uber die ubenwiegende Lange des 

25 zugeordneten Langstr§gers 34 als relativ schmaler 
Steg 48 ausgebildet, der am quer verlaufenden Platten- 
schenkel 38 des entsprechenden Langstragers 34 unter 
etwa einem rechten Winkel sowie an dem Frontmodul 
42 befestigt ist. Insgesamt bitden der jeweils vertikale 

30 sowie der zugeordnete, quer verlaufende Plattenschen- 
kel 36,38, der entsprechende schmale Steg 48, die 
Stirnwand 14 und die vordere Leichtbauplatte 42 einen 
vorderen Radlauf 40 der Tragstruktur, in dem jeweils ein 
von Radfuhrungsgliedern gehaltenes Vorden^d 41 

35 (Fig.4,5) angeordnet ist 

[0016] Wie insbesondere in den Fig. 1 bis 3 sowie 5 
erkennbar, ist zwischen der Sicherheitsfahrgastzeile 
und dem Abrollumfang der beiden Vorderrader 41 in 
Geradeaussteltung jeweils eine schrag zur Mittellangs- 

40 achse des Kraftwagens verlaufende Abweisfiache 17 
fur das zugeordnete Vorderrad 41 vorgesehen, die als 
schrag nach unten gerichtete Abweisrampe ausgebildet 
ist Die Funktion dieser Abweisrampen wird im wetteren 
unter Bezugnahme von Fig. 6 noch nSher erlSutert. Die 

45 beiden vorderen Abweisrampen 17 sind in dem hier 
gezeigten Ausfuhrungsbeispiel als seitliche Abschnitte 
des insgesamt beulsteifen Ubergangsbereichs 16 der 
Stirnwand 14 der Fahrgastzelle gestaltet. Gleichfalls 
wSre es auch denkbar, dass lediglich die die Abweis- 

50 rampen 17 bildenden seitlichen Abschnitte des Uber- 
gangsbereichs 16 der Stirnwand 14 aus einer 
mehrschichtigen oder mehrwandigen Leichtbauplatte 
gebildet sind. Ebenso w3re es denkbar, die die Abweis- 
rampen 17 bildenden seitlichen Abschnitte des Ober- 

55 gangsbereichs 16 mit aufgeklebten, aufgeschweiBten 
Oder dgl. befestigten, mehrschichtigen oder mehrwandi- 
gen Leichtbauplatten zu verstarken, damit besonders 
beulsteife Abweisrampen 17 geschaffen sind. Die 
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Abweisrampen 17 verlaufen hier uber Ihre gesamte 
HOhenerstreckung etwa rechtwinklig zur Langsmitten- 
ebene des Kraftwagens und sind insgesamt eben aus- 
gebildet. Dabei sind die Abweisrampen 17 
vorzugsweise in einem Winkel {Fig.5) von zwischen 30 
und 60° - wie dargestellt - gegenuber der gedachten, 
angedeuteten Verlangerung des Fahrzeugbodens 10 
angeordnet, Alternativ wSren auch uber ihre Lange 
leicht gewolbte Abweisrampen 17 denkbar. 
[0017] Insbesondere in Fig.2 und Fig.3 ist erkenn- 
bar, dass der Boden 10 hinten in eine schrag nach hin- 
ten oben ragende Hecktrennwand 52 ubergeht. welche 
die Sicherheitsfahrgastzeile nach hinten begrenzt und 
aus einer Leichtbauplatte gebildet ist. Die Hecktrenn- 
wand 52 erstreckt sich zwischen den Seitenwanden 32 
uber die annahernd gesamte Breite des Bodens 10. 
Hinter der Hecktrennwand 52 weist die Tragstruktur 
eine als htntere Knautschzone ausgestaltete Heckstruk- 
tur 54 mit hinteren Langstragern 56 aus Leichtbauplat- 
ten auf. die jeweils einen in Fahrzeughochrichtung und 
einen in Fahrzeuglangsrichtung abgewinkelten Flatten- 
schenkel 58,60 umfassen. Im Bereich einer nicht 
gezeigten Hinterachse sind die vertikalen Plattenschen- 
kel 58 mit einem inneren Radausschnitt 62 versehen. 
Am hinteren Ende der hinteren Langstrager 56 ist ein 
Heckmodul 64 befestigt. dem hier eine in Fahrzeug- 
querrichtung sowie etwa vertikal verlaufende RQckwand 
66 in Leichtbauweise zugeordnet ist. Die Seitenwande 
32 sind bis zu der Ruckwand 64 nach hinten verlangert 
und mit jeweils einem Radausschnitt 62 eines hinteren 
Radlautes 68 versehen. Insgesamt bilden der jeweilige 
vertikale sowie der zugeordnete. quer verlaufende Plat- 
tenschenkel 58,60, der entsprechende schmale Steg 
70. die Hecktrennwand 52 und die Ruckwand 64 den 
jeweils hinteren Radlauf 68 der Tragstruktur, in dem 
jeweils ein von Radfiihrungsgliedern gehaltenes Hinter- 
rad 69 (Fig.4,5) angeordnet ist. Die vertikalen Platten- 
schenkel 58 der hinteren Langstrager 56 sind uber eine 
Plattenanordnung 72 aus den Leichtbauplatten 
74,75.76 test miteinander zu einem Kasten verbunden. 
[0018] Zwischen der Sicherheitsfahrgastzeile und 
dem Abrotlumfang der beiden Hinterrader 69 ist wie- 
derum jeweils eine schrag zur Mittellangsachse des 
Kraftwagens verlaufende Abweisfiache 53 fur das zuge- 
ordnete Hinterrad 69 vorgesehen, die als schrag nach 
unten gerichtete Abweisrampe ausgebildet ist. Diese 
beiden hinteren Abweisrampen 53 sind beulsteif und als 
seitliche Abschnitte der Hecktrennwand 52 der Fahr- 
gastzelle ausgebildet. Auch hier ware es moglich, dass 
lediglich die die Abweisrampen 53 bildenden seitlichen 
Abschnitte der Hecktrennwand 52 aus einer mehr- 
schichtigen oder mehrwandigen Leichtbauplatte gebil- 
det sind. Ebenso konnen die die hinteren 
Abweisrampen 53 bildenden seitlichen Abschnitte der 
Hecktrennwand 52 mit aufgeklebten. aufgeschweiBten 
Oder dgl. befestigten, mehrschichtigen oder mehrwandi- 
gen Leichtbauplatten verstarkt sein. Die Abweisrampen 
sind vorzugsweise von ebener - oder aber von uber ihre 



Lange gewolbter Gestalt. 

[0019] Die Fig.4 und 5 zeigen in Perspektiv- bzw. in 
Seitenansicht eine teilweise mit Verkleidungsteilen 
beplankte Tragstruktur. die insgesamt unter der Verklei- 

5 dung angeordnet ist. An der rechten Seite der Trag- 
struktur sind den vorderen und hinteren KotflQgel 
bildende Verkleidungsteile 88 an ntsprechenden Auf- 
nahmen der Tragstruktur befestigt. DieTurinnenschalen 
82 sind mit Turbeplankungen 92 verkleidet, die an die 

10 umgebenden Verkleidungsteile 86, hier insbesondere 
des zugeordneten vorderen und hinteren Kotflugels 
angepaBt sind. Der jeweilige vordere oder htntere Rad- 
lauf 40,68 kann ebenfalls von einer hier nicht dargestell- 
ten und an den Radlaufumfang angepaBten, Qblichen 

15 Radlaufverkleidung aus Kunststoff begrenzt sein, mit 
der auch die jeweils zugeordnete Abweisrampe 17,53 
uberdeckt wird. Das in Fig,4 gezeigte Frontmodul 42 
umfaBt zusatzlich einen der Leichtbauplatte vorgeord- 
neten unteren Quertrager 94, der uber zwei Langs- 

20 schenkel 96 an der Leichtbauplatte bzw. an den 
Langstragern 56 befestigt ist. Am hinteren Ende des 
Fahrzeugs ist ein gleichartiger Quertrager 94 befestigt 
[0020] In Rg.6 sind fiinf schematische Seitenan- 
sichten auf die vordere Knautschzone 24 und den sich 

25 dahinter anschiieBenden vorderen Bereich der Sicher- 
heitsfahrgastzeile dargestellt, wobei in den f unf Darstel- 
lungen 6.1 bis 6.5 zeitlich aufeinander folgende Stadien 
eines Frontaiaufpralls des Kraftwagens auf ein sich 
bewegendes oder stehendes Hindernis 80 gezeigt sind. 

30 Die Darstellung 6.1 zeigt dabei das Auftreffen des Kraft- 
wagens auf das Hindernis 60 und den Beginn der eras- 
hbedingten Verformung der vorderen Knautschzone 24. 
Zum Zeitpunkt 6.2 ist der im unverformten Ausgangszu- 
stand in Fahrzeuglangsrichtung vor dem Vorderrad 41 

35 befindliche Teil der Vorbaustruktur 24 zur Energieab- 
sorption aufgezehrt und das Vorderrad trifft infolge der 
fortschreitenden Verformung des Vorbaus auf das Hin- 
dernis 80 auf. Es ist ersichtlich, dass sich die Abweis- 
rampen 1 7 bei vollstandig eingefederten Vorderradern 

40 41 etwa bis auf Ho he von deren oberem Ende erstrek- 
ken. In 6.3 ist der Zeitpunkt dargestellt, zu dem das 
infolge des crashbedingten Kollabierens der vorderen 
Knautschzone 41 in Richtung nach hinten bewegte Vor- 
derrad 41 auf der dahinter angeordneten Abweisrampe 

45 17 auftrifft. Darstellung 6.4 zeigt im weiteren Verlauf des 
Aufpralls. wie das am Hindernis aufgetroffene Vorder- 
rad 41 zwischen der schrag nach unten gerichteten 
Abweisrampe 17 und der Fahrbahnoberflache einge- 
zwangt wird, wobei infolge dieser Einzwangung die Luft 

so aus dem Reifen 43 entweichen kann. SchiieBlich zeigt 
die Darstellung 6.5 einen Zeitpunkt des Aufpralls, bei 
der das durch die weitere Verformung der vorderen 
Knautschzone 41 gegen die Abweisfiache 17 bewegte 
Rad an der Stirnseite 14 der Fahrgastzelle vorbei in 

55 Richtung der Fahrgastzelle unter den Boden 10 des 
Kraftwagens absenkgefuhrt wird. Dabei wird das der 
Vorbaustruktur 24 zugewandte vordere Ende 98 der 
Fahrgastzelle durch das crashbedingte Zusammenwir- 
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ken der Vorderr&der 41 mit den steifen Abweisrampen 
17 - wie mit dem Pfell 99 angedeutet - relativ zur Vor- 
baustruktur 24 angehoben. Mit and ran Worten stutzt 
sich die Fahrgastzelle Dber die Abweisrampen 17 an 
den sehr steifen Feigen 1 00 der Vonderrader 41 ab und 5 
gleitet an dieser gegenuber der Vorbaustruktur 24 aut. 
Damit das in 6.S gezeigte Aufsteigen der Vorbaustruktur 
sichergewahrlerstet ist, nnQssen sich die Abweisrampen 
17 bei vollstandig eingefederten Radern 41 zumindest 
bis auf Hohe der Raddrehachsen AR erstrecken. Das w 
Aufsteigen des vorderen Endes 98 der Fahrgastzelle ist 
einerseits abhgngig von dem Neigungswinkei der 
Abweisrampen 17 und andererseits von der Abstim- 
mung des Durchmessers der Rader 41 bzw. der Feigen 
auf die Lage und Ausgestaltung der Abweisrampen 1 7. is 
GemSB dem hier gezeigten Zusammenwirken der Vor- 
derrader 41 mit den steifen Abweisrampen 17 erfolgt 
auch das Zusammenwirken der Hinterrader 69 mit den 
zugeordneten hinteren Abweisrampen 53, die sich in 
der in den Fig.1 bis 5 gezeigten Tragstruktur bis etwa 20 
auf Hohe der oberen Bordwandkante erstrecken. 
[0021] Die uberwiegende Zahl der Leichtbauplatten 
der hier gezeigten Tragstruktur sind vorzugsweise je 
nach Anforderung in Sandwichbauweise. mit Waben- 
struktur, in Holz. in Aluminium, als Faserverbund, als 2S 
StrangpreBprofll oder dgL gefertigt und weisen eine 
ebene und einfache Gestalt auf. Die insbesondere aus 
einem Strangpressprofil hergestellten Abweisrampen 
17,53 sind dabei entsprechend dick gestaltet, urn eine 
ausreichende Beulsteifigkeit gewahleisten zu konnen. 30 
[0022] Anstelle der oben beschriebenen Tragstruk- 
tur aus Leichtbauplatten konnen auch Tragstrukturen in 
heute ubiicher Karosseriebauweise, Schalen- oder 
Rahmenbauweise venwendet werden, bei denen zwi- 
schen der Sicherheitsfahrgastzelle und dem Abrollum- 35 
fang der beiden Rader 41,69 der entsprechenden 
Knautschzone 24,54 jeweiis eine schrag nach unten 
gerichtete Abweisrampe 17,53 angeordnet ist. Dabei 
k5nnen die steifen Abweisrampen 17,53 als Abschnitt 
einer Begrenzungswand 14,52 der Fahrgastzelle gebil- 40 
det Oder auf einer solchen Begrenzungswand befestigt 
werden. Auch konnen die Abweisrampen in einem 
Abstand vor bzw. hinter einer Begrenzungswand 14,52 
der Fahrgastzelle angeordnet und beispielsweise an 
einem Langstrager oder sonstigen tragenden Bauteil 4S 
der Vorbau- oder Heckstruktur 24,54 oder der Fahrgast- 
zelle befestigt sein. Gleichfalls w3re es denkbar. dass 
die schrag nach unten gerichteten Abweisrampen 1 7,53 
nicht rechtwinklig zur Langsmittenebene des Kraftwa- 
gens verlaufen, sondern vielmehr z.B. leicht in Richtung so 
zur Fahrzeugmitte gerichtet verlaufen. DemgemaB 
wurde ein crashbedingt gegen die Abweisrampe 
bewegtes Rad nicht nurunterden Boden absenkgefuhrt 
werden, sondern auch in Richtung gegen die Fahrzeug- 
mitte. Die Abweisrampen 17,53 konnen au3er aus einer ss 
Leichtbaupiatte auch aus einem anderen ausretchend 
beulsteifen Werkstoff gebildet sein. 
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PatentansprQche 

1. Kraftwagen mit einer Tragstruktur, die an wenig- 
stens einem Ende einer Sicherheitsfahrgastzelle 
mit einer Knautschzone (24,54) und zwei seitlich 
angeordneten Radi&ufen (40;68) versehen ist, in 
denen jeweiis ein von Radfuhrungsgliedern gehal- 
tenes Rad (41 ;69) angeordnet ist, wobei zwischen 
der Sicherheitsfahrgastzelle und dem Abrollumfang 
der beiden der Knautschzone (24;54) zugeordne- 
ten R&der (41;69) in Geradeausstellung jeweiis 
eine schrag zur Mittellangsachse des Kraftwagens 
veriaufende Abweisflache (17;53) fur das zugeord- 
nete Rad (41;69) vorgesehen ist, an der das infolg 
crashbedingter Verformung der Knautschzone 
(24;54) gegen die Abweisflgche (17;53) bewegte 
Rad (41 ;69) an der Stirnseite (14;52) der Fahrgast- 
zelle vorbei abgewiesen wird. dadurch gekenn- 
zeichnet, 

dass die Abweisflachen schrag nach unten gerich- 
tete Abweisrampen (17;53) sind, von denen die 
Rader (41;69) beim Kollabieren der Knautschzone 
(24;54) in Richtung der Fahrgastzelle unter den 
Boden (10) des Kraftwagens absenkgefuhrt sind. 

2. Kraftwagen nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die jeweilige Abweisrampe (17;53) von einer 
beulsteifen Begrenzungswand (14,52) der Fahr- 
gastzelle gebildet ist. 

3. Kraftwagen nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Abweisrampen (17;53) Qber ihre gesamte 
H6henerstreckung etwa rechtwinklig zur Langsmit- 
tenebene des Kraftwagens verlaufen. 

4. Kraftwagen nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass sich die Abweisrampen (17;53) bei vollstSndig 
eingefederten Radern (41;6g) zumindest bis auf 
Hohe der Raddrehachsen (AR) erstrecken. 

5. Kraftwagen nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Knautschzone eine Vorbaustruktur (24) 
ist, wobei das der Vorbaustruktur (24) zugewandte 
vordere Ende der Fahrgastzelle durch ein crashbe- 
dingtes Zusammenwirken der VorderrSder (41) mit 
den Abweisrampen (17) relativ zur Vorbaustruktur 
(24) angehoben wird. 

6. Kraftwagen nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Abweisrampen (17;53) seitliche 
Abschnitte eines insgesamt beulsteifen vorderen 
Stirnwandbereichs (1 6) der Fahrgastzelle sind. 



5 



BNSDOCrO: <EP„..1044863A1.I > 



9 



EP 1 044 863 A1 



7. Kraftwagen nach Anspruch 6. 
dadurch g kennzeichn t, 

dass zumindest der die Abweisrampen {1 7,53) bil- 
dende Stirnwandbereich (16,52) der Tragstruktur 
aus einer mehrschichtigen Oder mehrwandigen 5 
Leichtbauplatte gebildet ist. 

8. Kraftwagen nach Anspruch 7, 
dadurch gekennzelchnet, 

dass die Stirnwand (14) in ihrenn unteren, die 10 
Abweisrampen (17) aufweisenden Bereich (16) als 
insgesamt ebene Platte ausgebiidet ist, die sich 
zunnindest annShernd Qber die gesannte Fahrzeug- 
breite erstreckt. 

15 

9. Kraftwagen nach Anspruch 1 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass ein FuBraumbereich (12) des Kraftwagens 
von einem aus Leichtbauplatten bestehenden 
StQtzkasten (22) fiir die Vorbaustruktur (24) 20 
begrenzt ist, wobei der Stutzkasten einen vorderen 
Abschnitt des Wagenbodens (10), die Stirnwand 
(14), eine obere Plattenanordnung (26,28) sowie 
seitlfche Platten (30) umfalBt. 

25 

10. Kraftwagen nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die gesannte Tragstruktur des Kraftwagens 
aus im wesentlichen ebenen Platten zusammenge- 
setzt ist, die mit AuBenverkleidungsteilen (88,92) zu 30 
beplanken sind. 
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